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die Durchftlhrung jener Regiilirungen der Stadt, welche einen 

organischen Tramwaydienst entwickeln lassen ; 
die Ausnützung der Donaulände durch wirkliche Schafiung 

einer Handels- und Fabriks- Stadt daselbst ; • 
die Festsetzung der Begulirung der inneren Stadt, des Gen- 
trums, um den höchsten Gewinn ausMer centralen Anlage 
zu ziehen etc., 
wozu noch die Frage der Anlage elektrischer Bahnen zu 
rechnen wäre, welche in letzterer Zeit besprochen wurde. 

Werden einzelne Anlagen ohne Zusammenhang mit dein 
Ganzen von Unternehmungen aufgegriffen, welche sie zu ver- 
werthen suchen, so ist es ganz natürlich, dass dieselben ihre 
eigenen Interessen in erster Linie verfolgen Ulid die Bedin- 
gungen, des allgemeinen Nutzens nur insoweit berück- 
sichtigen, als es unumgänglich nothwendig ist, oder als die- 
selben mit den eigenen Interessen nicht c'oUidiren. 

Auf die Stadtbahn übergehend, kann w/)hl gewiss 
behauptet werden, dass das erste Fogerty'sche Project den 
wirklichen Anforderungen der Stadt nicht entsprochen hat, da 
dasselbe ganz ohne Rücksicht auf die künftige Entwicklung 
der Stadt selbst, nicht einmal mit Bücksicht auf die Beguli- 
rung des Wienflusses verfasst war. 

Die stattgehabte Discussion hat den Anlass geboten, 
Anschauungen zum Durchbruch zu bringen , welche dahin 
zielen^ die Principien der Stadtbildung aufrecht zu erhalten, 
welchen Wien schon so Vieles zu verdanken hat. 

Die hauptsächlichste Ursache der Verfassung unserer 
Studie bestand in dem Glauben, der Sache der Bahnen nützen 
und der Stadt Wien dienen zu können im Interesse der 
Bevölkerung, und um Bauten zu verhindern, welche gegen 
den Geist der bisherigen Stadtbildung Verstössen, oder nach 
unserer Ansicht die Zukunft der Stadt beeinträchtigen. 

Wir hofften, dem Zustandekommen der wirklichen Aus- 
führung der Stadtbahn zu nützen, indem wir die Gesichts- 
punkte und die Pläne unserer Studie bekannt gaben, imd 
glaubten jedenfalls sicher zu sein, hiedurch zur allgemeineren 
Klärung der Frage beigetragen zu haben ; wir fanden es auch 
ganz erklärlich, dass Ingenieure, welche die Verhältnisse der 
Stadt erst seit Kurzem kennen gelernt haben, mit den mass- 
gebenden Principien, durch welche die Eigenart Wiens ent- 
standen ist, und mit den Fragen der weiteren Entwicklung 
weniger vertraut sind, und dass denselben daher das Bekannt- 
werden anderer Anschauungen nur erwünscht sein kann 

Wien wie Paris unterscheiden sich in der Behandlung 
städtischer Anlagen vollständig von London imd noch mehr von 
New -York. 

London entwickelte sich schon von Anfang an durch die 
Ausbildung des Familienhauses in weitem Kreise um das 
Geschäfts-Centrum, während Wien sich organisch von Innen 
nach Aussen ausbaut. 

Die Wiener Bevölkerung strebt daher einer gleich- 
massigen Entwicklung nach Aussen zu, während London als 
ein Zusammenwachsen vieler Orte zu betrachten ist, weshalb 
dort besser ausgebildete Stadttheile öfter unterbrochen werden, j 



Wenn es »daher in London möglich war, einzelne ünter- 
nehmimgen lediglich auf die eigenen Bedürfhisse zu basireo, 
so wird man bei ruhiger Betrachtimg der Wiener Verhält- 
nisse erkennen, dass unter Aufrechthaltung der bisherigen 
Principien die Stadtbahn-Anlage auf die Erledigung einer 
Reihe anderer Fragen hinweist , welche mit der Bahn selbst 
— streng genommen — Nichts zu thun haben« 

Da man jedoch von der Bahnuntemehmung nicht ver- 
langen kann, dass sie sich mit diesen ihr fremden Fragen 
befasst, so folgt hieraus die Nothwendigkeit des gomoin- 
schaftlichen Zusammenwirkens, wenn eine orgam'sche Bildung, 
d. h. die höchste Vollkommenheit erzielt werden soll, die 
gewiss im Interesse der Stadt gelegen ist. 

Die in der Studie gegebene Auffassung der neuen Stadt- 
bahn-Anlagen begünstigt die Hauptbahnen gleichnfässig 
und erweitert den Wirkungskreis der eigentlichen Stadtbahn ; 
sie Mürfte auch dem wahren Bedürfnisse der Bevölkerung 
besser entsprechen und eine bedeutendere Frequenz schaffen, 
welche die Einnahmen erhöht. , 

Die gegebene Anlage hat eine Decentralisation di^s 
Personen- Verkehrs zur Folge, wodurch Stauimgen des Publi- 
i3ums an einzelnen Punkten vermieden werden, and sie erlaubt 
eine allmälige Ausf&hmng des ganzen . Netzes, indem schon 
die Ausführung der ersten Strecke Franz Josef-Bahnhof •. 
.— Verbindungsbahn — einen ungemeinen Nutzen durch das 
Einfahren der Züge der Haupt-Bahnen verschaffen wird. 

Um allen Erfordernissen %u genügen, ist auch eine Bahn- 
Anlage besprochen, M'elche Döbling, Dombaoh und Kahlen- 
berg berücksichtigt. 

Die in der Studie behandelte Promenade Strasse nacli 
Schönbronn mit der parallel laufenden Bahn-Anlage^ und die 
auf der rechten Seite sich entwickelnde neue Stadt-Anlage 
(Westend) dürften als ganz besonders günstige Momente ttlr 
Wien erkannt werden. 

Denkt man sich im Geiste die ganze Umgestaltung und 
Ausbildung der Stadt und der Donaustadt vollendet hnd die ' 
Bahnen im Betriebe, so erhält man ein. so herrliches Bild, wie 
es kaum eine andei'^ Stadt aufweisen kann. * * ^ 

Auf der grossartigen Strasse nach Schönbrunn und 
Hietzing wird sich zu Fuss und zu Wagen in bimter Reihe 
ein grossstädtisches Leben entwickeln, neben welchem die 
Stadtbahn, zur Zufriedenheit und Bequemlichkeit der Be- 
wohner der Strasse selbst, laufen wird. 

« 

Der vertiefte Hochwasser-Canal wird an vielen Stellen 
von Pächtern überdeckt sein, welche Garten-Anlagen mit 
Restaurationen, Panoramen, Ausstellungs-Gebände, Verkaufs- 
Hallen mit bedeckten Lauben etc. im Niveau -der Strasse 
schaffen, wodurch die Strasse selbst einen eigenartigen neuen 
Charakter erhalten und anziehender wirken wird Der Hoch- 
wasser-Canal selbst, welcher nur selten Wasser filhrt, wird 
streckenweise zu Eislaufplätzen eingerichtet werden können, 
wodurch der Bevölkerung in sehr ausgiebiger Weise die Aus- 
übung des itlr die Gesundlieit so nützlichen Vergnügens dea 
Schlittscbuhlaufens verschafft wird. 
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Auffassung Gelegenheit gegeben wird, ihre Talente zu ver- 
werthen und zu Nutz und Frommen der Allgemeinheit 
anzuwenden. 

Das Bauhandwerk im Allgemeinen, welches durch die 
vergangene Bauperiode so bedeutend gehoben wurde, erhielte 
för lange Zeit Beschäftigung, was ein nicht zu unter- 
schätzender Factor ist. 

Die gegebenen Ideen dürften in ihrer Entwicklung in 
den ausgezeichneten Kreisen der Wiener-Architekten neue 
Gedanken hervorrufen, welche den kQnftigen Hauptstrassen 
ein ganz besonders interessantes Gepräge geben wird. 

Die grosse Ausdehnung der schönen Anlagen wird den 
Fremdenverkehr besonders begünstigen und den Gedanken 
in weiten Kreisen wachrufen, Wien zum Aufenthaltsorte zu 
wählen. 

Wenn ein strebsamer Mann in irgend welcher Frage 
seines Schaffens nicht durchdringt, so wäre es verfehlt, wenn 
der Missmuth seine Arbeitskraft lähmen würde. In gleicher 
Weise sollen die Ereignisse, welche durch den Wettkampf 
der Städte herbeigeführt wurden, Wien nicht lahm legen, 
sondern im Gegentheile zu neuen Thaten anspornen, um als 
leuchtendes Beispiel anderen Städten zu dienen. 

Insbesondere dürfte es nicht entmuthigen, dass andere 
Städte als Budapest, Prag, Graz, Triest, ja selbst kleinere, 
wie Lemberg, Krakau, Brunn, liinz etc., eine raschere Ent- 
wicklung* genommen haben, welche durch die natürliche 
. Lage, durch die Schönheiten und Vortheile der Gegend, und 
durch die Eigenart jedes Ortes gefördert wurde; es ist wohl 
ein Vortheil der jetzigen Zeit, dass die Verhältnisse erlaubt 
haben, der Ausbildung aller dieser Städte Genüge zu leisten. 

Aus jdiesem Grunde soll man dem Missmuth entgegen- 
arbeiten und unverrückt auf das erwünschte Ziel der gross- 
artigen steten Entwicklung der Stadt als Metropole des 
Reiches hinarbeiten. 

Jede verkümmerte Anlage, wie z. B. 
eine Wienstrasse von 45 Meter Breite mit einer Hochbahn 

in der Mitte, oder 
die Fühnmg der Stadtbahn zwischen Bingstrasse und Haupt- 

mauth, oder 
die Anlage eines zu grossartigen Bahnhofgebäudes am Quai, 
welches nicht in Harmonie steht mit dem zur Disposition 
stehenden Platze 
sollte .vermieden werden, weil durch solche Anlagen das 
Prestige der Stadt geschädigt wird; es wäre vielmehr den 
Vätern der Stadt zu rathen, wenn es nicht anders möglich 
ist, mit Zuhilfenahme der eigenen Mittel das Grossartigere 

W. V. Flattlch m.p. 

Bamerkmig^: 



und Richtigere zu unterstützen, weil es sich gewiss auch 
in Zukunft als das Oekonomischeste herausstellen wird. 

Bezüglich der Stadtbahn - Unternehmung wird hervor- 
gehoben, dass die erfolgte Concession durch die in unserer 
Studie gegebenen Wünsche in keiner Weise alterirt wird ; 
die verschiedenen Verlangen rechtfertigen sich theilweiseu 
durch die zu erwartende grössere Benützung der Bahn, imd 
für Aenderungen, welche im baulichen Interesse der Stadt 
begehrt werden, sind Ersatz -Aequivalente zu bieten bean- 
tragt, welche die Unternehmung vor jedem Schaden bewahrt. 

Der Vollständigkeit halber sind im Anhang die beiden 
Schriften gegeben, welche vergangenes Jahr mit dem Pro- 
jecte der Stadtbahn Seiner Ercellenz dem Herrn Handels- 
minister zur geftilligen Einsicht ehrerbietigst übermittelt 
wurden, und zwar: 

I. Eine Studie über die Wiener Stadtbahn und über Stadt- 
Regulirungen; 
II. Betrachtungen über den internen und externen Verkehr 
der Wiener Stadtbahn. 
Eine Copie des Projectes, und der Beschreibung I wurde 
auch Seiner Hochwohlgeboren dem Herrn Bürgermeister der 
Stadt Wien zur gefälligen Kenntnissnahme übergeben. 

Wir können nicht schliessen ohne noch einmal die Auf- 
merksamkeit auf die Wichtigkeit der Bildung einer Gom- 
mission zu lenken, welche unter Führung der hohen Regierung 
im Eiavernehmen mit der hauptstädtischen Vertretung tagen 
sollte, deren Aufgabe darin bestünde, alle gi'ossen Fragen 
vorzubereiten, welche nach einander und im Zusammenhange 
gelöst werden sollen, damit in Wirklichkeit das Beste f()r 
Wien erzielt wird. 

Welches auch die Wirkung dieser Schrift sein mag, 
sie dürfte immerhin beitragen zur allgemeineren Anerkennung 
der Ansicht, dass eine gewisse Zusammengehörigkeit der 
verschiedenen schwebenden Fragen vorhanden ist. Und dass 
die Linien längs des Wienthaies, des Donaucanales und der 
Gürtelstrasse, welche schon seit langer Zeit behandelt und 
besprochen weixlen und auch im Projecte Fogerty an- 
genommen wurden, die geeignetste Basis der Stadtbalni bilden. 

Mit diesem Bewusstseiu übergeben wir diese Arbeit der 
Oeffentlichkeit und bitten, dieselbe zu betrachten als den 
Ausdruck des Wunsches, der Stadt, welche wir seit langer 
Zeit bewohnten, und den Unternehmungen der Hauptbahnen, 
welchen wir bisher dienten, nach unserer besten Ueber- 
zeugung zu nützen. 

W. V. Prangen m.p. 



In neuester Zeit ist eine BroschOre unter den Titel: 

„Wiener Westend-Bauten**, 
Terfasst von dem Architekten Louis Wurm erschienen, auf welche die Auftnerksamkeit der geehrten Leser gelenkt wird. 

Im 27. Jahrgang, Heft 317, Februar 1883, von >Westermann*8 illustrirten dentsehen Monat«sheften< befindet sich ein von Hermann 
Keller verfasster Artikel: 

•»Das Straesenbauweaen der Oroaestidte", 

welcher besonderes Interesse für die Anlage der Strassen bietet 



VORTRAG 



gehalten im 



Club österr. Eisenbahn-Beamten 



am 17. April 1883 



von 



WILHELM VON FLATTICH. 
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Da diese Eoston sohliesslich den einzelnen ünternehmnngen 
zar Last za schreibep sind, so . handelt es sich doch nnr am Vor- 
aaslagen, welche die Stadt wohl im eigenen Interesse auf sich 
nehmen dürfte. 

Oesichtspimkte des Projectes Fogerty« 

Bemerkungen bezOglioh des Verkehret. 

In den mir zn Gesiebt gekommenen Schriften ist die eigent- 
liche Bestimmang der von Fogerty projectirten Stadtbahn nicht 
genan angegeben. 

Die ganze Anlage deatet jedoch daranf hin, das Fogerty beab- 
sichtigte, eine Stadtbahn zu schaffen, welche im Allgemeinen 
wie. jene in London wirkt and betrieben werden soll. 

Diese Stadtbahn soll demnach hauptsächlich dem Local- 
verkehre in der Stadt dienen, am die Entfemangen za mindern; es 
sind übrigens der Ort Hietzing and Punkte der Hauptbahnen in 
das Project einbezogen, um der ganzen Bevölkerung diesen 
wichtigsten Vorort und die Hauptbahnen zugänglicher 
zumachen. 

Das Unternehmen ist als ein selbstständig functionirendes 
gedacht, unabhängig von dem Betriebe der Hauptbahnen, wenYi 
auch Verbindungen in Aussicht genommen sind, welche das üeber- 
gehen der Wagen möglich machen. 

Die geplante Anlage wird jedenfalls vortheilhaft auf 
Decentralisation in der Stadt wirken, so dass,*wenn auch 
Anfangs Zweifel über genügenden Verkehr gehegt werden, der- 
selbe sich von Jahr zu Jahr in Folge vermehrter Ansiedlungen 
ausserhalb heben dürfte. - 

Wenn man aber einerseits versucht ist, an einen geringeren 
Verkehr zu glauben, so dürften anderseits Hietzing und die 
Anschlusspunkte an die Westbahn und Südbahn eine so grosse 
Anzahl Züge nöthig haben, dass man zweifeln könnte, ob der 
Bingverkehr, welcher doch wenigstens alle 10 Minuten statthaben 
muss, nicht gestört werde. 

Um nämlich dem Erfordernisse de» Antschlusses an die Haupt- 
bahnen zu entsprechen^ müssen stets gleichzeitig Züge im Wien- 
thal und auf der Gürtellinie verkehren, oder es müssen für eine 
der beiden Linien die Passagiere beim Schlachthanse umsteigen. 

Ich setze hier voraus, dass Fogerty gewiss nicht an einen 
eigenen Betrieb der Flügel gedacht hat 

Durch diese Betriebsbildüng wird eine grosse Anzahl von 
Passagieren den Einmündongs-Stationen der Westbahn und Süd- 
bahn zugeführt; in Vielehen voraussichtlich bedeutende Aenderungen 
vorgenommen werden müssen. In den mir bekannt gewordenen 
Projecten mangeln bestimmte Vorschläge for die Bildung dieser 
Anschlussstationen, welche den leitenden Gedanken ihrer zukünfti- 
gen Anlage kennzeichnen. 

Für die Fahrt nach Hietzing und an die Westbahn hat Fogerty 
zwei Flügel projectirt, wodurch -die ' Complicationen vermehrt 
werden, da jeder einzelne Passagier* untersuchen muss, nach 
welchem Orte der Zug fährt, welchen er zqfällig trifft. Allerdings 
ist anzunehmen, dass der Anschlnss in Penzing nur im Interesse 
der Westbahn geplant wurde, um den Verkehr der Westbahn gegen 
Hütteldorf nicht zu beeinträchtigen, und dass Fogerty vielleicht 
selbst vorziehen würde, den Anschlnss an die Westbahn über 
Hietzing hinaus zu suchen. 

Wenn auch zugegeben werden muss, dass die Fogerty^sche 
Anlage für ihre eigenen Verhältnisse sehr günstig sich gestalten 
wird, so erkennt man doch, dass anter Umständen ein Conflict 
zwischen Bingverkehr einerseits and Verkehr nach 
Hietzing und za den Bahnen anderseits entstehen kann, 
und dass auch der Zweck, »die Hauptbahnen der ganzen 
Bevölkerung dienstbarer zu machen«, vielleicht in einer 
Weise erzielt werden könnte, welche keine so grossen Ansamm- 
lungen in den Anschlaas-Stationen hervorruft, und einem grosseren 



Procentsatze der Bevölkerung das directe Fahren (ohne Umsteigen) 
ermöglicht. 

Die Studie, welche im Weiteren erklärt wird, bezweckt haupt- 
sächlich, diesen Conflict zu lösen. 



Eine einzige Anlage des Fogerty'schen Projectes: »der mit 
sechs Geleisen projcctirte Centralbahnhof am Franz 
Josef-Qaai*, kann den Gedanken erwecken, Fogerty habe auch 
an den Extern- Verkehr gedacht, sei es nun, dass einzelne Züge 
der Hauptbahnen auf die Stadtbahn übergehen, oder umgekehrt 

Es ist nicht zu bezweifeln, dass in der richtigen Bildung des 
Extern- Verkehres das Mittel liegt, die besprochenen Bedenken zn 
beseitigen und den wirklichen Interessen der Bevölkerung zu ent- 
sprechen ; allein eine derartige Einrichtung beeinträchtigt bei der 
zweigeleisigen Bahn den eigentlichen Zweck, den Bingvcrkelir, 
oder sie setzt eine viergeleisige Bahn voraus. 

In der Goncession ist hierauf Rücksicht genommen durch 
die Bestimmung, dass die Linie am. Donaucanalufer mit 4 Geleisen 
in Aussicht zu nehmen s^i. 

Würde die Linie über den Bahnhof der Verbindungsbahn 
laufen, so könnte die Verbindungsbahn mit der Donaucanalbahn 
die Externlinie bilden,* während die Wionthallinie mit dem übrigen 
Netze und den zwei anderen- Geleisen der Donancanalbahn alß 
wirkliche Stadtbahn fungirte; die concessionirtQ Linie umgeht 
jedoch den Verbindungsbahnhof, wodurch — abgesehen von 
anderen Umständen — die Möglichkeit der Anlage einer gemein- 
schaftlichen Station verloren geht, welche das Uebergehen der 
Passagiere von der einen Linie auf die andere bezweckt. 

Im öffentlichen Interesse und im Interesse der möglichsten 
Ausnützung der Verbindungsbahn sollte dieser Uebergang offon 
gehalten werden, wodurch eich Vortheile — von denen später dio 
Rede ist — ergeben. 

Bemerkungen bezQglioh des Bauet. 

Den Gedanken, das Bahnnetz ganz- unabhängig zu stellen, 
zeigte schon der erste Fogerty'sche Plan, welcher sogar eine 
besondere Linie zum Nordbahnhofe enthielt, obgleich die Ver- 
bindungsbahn ebenfalls zum Nordbahnhof führt. (Plan 3.) 

Die von Fogerty projectirte neue Nordbahnlinie hätte — 
abgesehen von der sich ergebenden Veranstaltung der Stadt — 
sehr bedeutende Kosten hervorgerufen. 

In dem concessionirten Plan ist diese Linie ähnlich wie in 
der von uns aufgestellten Studie durch eine Verbindung mit der 
Verbindungsbahn — die Weissgärber Vorstadt durchbrechend — 
ersetzt. 

Fogerty legt im Allgemeinen seine Linien möglichst über 
unverbaute Gründe runter Berücksichtigung der heute bestehenden 
Stadtanlagen. 

Diese Auffassung dürfte, besonders im Wienthale, aus den 
im Eingange erwähnten Gründen gegen das Interesse der Stadt 
Verstössen, weil sowohl die Rogulirung des Wieiiflusses als auch 
jene der Stadt längs desselben in kürzester Zeit durchgeführt 
werden müssen. 

Es ist auch einleuchtend, dass der Grund zwischen dem 
Hauptzollamts-Gebäude und der Central-Markthalle einen höchst 
bedeutenden Werth hat, welchen die Ausführung des Fogerty'schen 
Viaductes bedeutend beeinträchtigen würde. Die in Folge der 
geplanten Generalanlage nothwendigo Fährang der Linien an 
den ufern der Wien durch den Stadtpark ist nicht zweckmässig, 
da wohl schwerlich die Väter der Stadt den Stadtpark als Vorplatz 
einer Bahn angesehen wissen wollen, sondern ihn zur Erholung 
der in der Stadt verbleibenden Bevölkerung geschaffen haben. 

Auch die Fogerty'sche Anlage beim Franz Josef-Bahnhof, 
über dessen A^orplatz der Viaduct geführt werden soll, dürfte 
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läge einer Betriebsstation etwa in der Nähe des Aspanger Balm- 
hofes oder an einem anderen passenden Punkte die gleiohe Mög- 
licl^keit den Zügen der Franz Josef-Bahn nnd Nordwestbahti 
verschaffen. 

Das gesnchU Problem findet sich also in gleicher 
Weise wie in Berlin, d. h. in der Dnrchdringnng der 
Balinen. 

Da die Donancanal-Linie als centralste Linie in der Stadt, 
letztere bis zur grossen Djonaa ausgedehnt gedacht, angesehen 
werden kann, so wird durch diese Anordnung dem möglichst 
grössten Procentsatz der Bevölkerung entsprochen, währepd den 
Bewohnern der Stadttheile, welche nicht im Bereiche der Extem- 
linie liegen, die Stadtbahn als Znfuhrlinie, sowohl zu den Extern- 
Stationen am Donaucanal, als auch zu den Anschlnsspankten an 
den Hauptbahnen dienen wird. 

Diese Einrichtung wird eine Decentralisation des Bahn- 
verkehres hervorbringen und der Stadtbahn neben ihrer Be- 
deutung für den Verkehr in der Stadt einen besonderen Ver- 
kehr zu den Externstationen verschaffen, wodurch der zu grossen 
Ansammlung an den Anschln^punkten der Haoptbahnen vor- 
gebeugt wird. 

Es wird wohl ausgesprochen werden können, dass die ge-' 
schilderte Einrichtung durch die Wiener Gewohnheiten begründet 
ist, und dass sie sich von der Londoner Anlage, sowie von joner 
des Pogerty'schen Projectes ebenso untörscheidet, wie Wien von 
London; sie bietet auch den Vortheil, dass die bestehende 
Verbindungsbahn, welche ein nützliches Glied der ganzen Verkehrs- 
anlage bildet, frisches Leben und Ersatz für den Abgang in 
Folge der Verlegung des Güterverkehres an die Donaulände 
gewinnt. 

Auf dieser Externlinie sollen indessen nur jene Zuge in die 
Umgegend verkehren, welche den Bedürfnissen der von den Bahn- 
höfen entfernteren Gegenden entsprechen, d. h. deren Bewohner 
vorziehen, die Extern -Stationen anstatt der bestehenden Bahnhöfe 
zu benutzen. Es wird Sache der Verkehrsleitung sein, die richtige 
Anordnung zu treffen ; unter allen Umständen müssen aber Post- 
und Eilgutzüge und ebenso die Localzüge, entsprechend der Be- 
völkerung der Umgebung jedes Bahnhofes, wie bisher verkehren. 
Die günstige Gelegenheit zum Einsteigen und die Beducirung 
der Tarife werden den Verkehr derart heben, dass die Bahnhöfe, 
wenn sie auch anfänglich etwas verlieren, bald wieder an Verkehr 
zunehmen. Die Umständlichketten, zu den Bahnhöfen zu kommen, 
veranlasston bisher viele Bewohner der Stadt, die Bahnen zu 
kürzeren Ausflügen nicht zu benützen; das Umsteigen, welches 
nach der Fogertj*schen Anlage nothwendig werden dürfte, wird 
die Wünsche der Bevölkerung auch nicht vollkommen befriedigen ; 
die ' besprochenen Extern-Stationen dagegen, von welchen man 
direct in die Umgegend gelangt, werden die Benützung der Haupt- 
bahnen auch zu kleineren Ausflügen erst recht vor Augen führen, 
und die Umgebung Wiens den Bewohnern benutzbarer machen. 
Man wird Nachmittags noch überlegen können, ob man in 
Klosterneuburg, in Bekawinkel oder in Vöslau den Abend zubringen 
will, und dennoch vor Mitternacht wieder zu Hause sein können, 
und in der Verwirklichung dieses Gedankens dürfte der Kernpunkt 
der ganzen Sache liegen. 

Durch die Führung der Stadtbahn über den Bahnhof der 
Verbindungsbahn entfallen zwei Flügel, wodurch allein schon eine 
nicht unbedeutende Vereinfachnng erzielt wird. 

In der vorliegenden Studie ist auch der in der Concession 
enthaltene Flügel nach Penzing weggelassen und der Anschluss 
an die Westbahn überHietzing hinaus gesucht, wodurch sich eine 
weitere Vereinfachung des Betriebes ergibt. 

Ein regelmässiger Betrieb der Verbindungsbahn wird eine 

rege Bauthätigkeit längs dieser Strecke hervorbringen, in Folge 

* dessen diese Gegend in Zukunft während des ganzen Jahtes 



bewohAt werden dürfte; es ist dosshalb. in "Aussicht genommen, 
dass die beiden Anschlnss-Stationen der Stadtbahn an die Süd- * 
nnd We3tbahn durch die bestehende Verbindungsbahn miteinander 
vereinigt werden können, in wefchem' Falle sich «in zweitiT Sing 
bildet, welcher beim Schlachthause mit dem ersten Ring i« Ver- 
bindung steht; bei dieser Einrichtiwg können*an8ser den gewöhn- 
lichen Ring- Zügen noch einen Achter durchlaufende Züge nach 
jeder Richtung in bestimmten Zeitintervallen eingeleitet werden, 
wodurch .allen Anforderungen für den Localverkehr und für den 
Verkehr zu den Bahnen bei grösster Einfachheit undjiegelniäsaig- 
keit des Betriebes am besten entsprochen werden dürfte. (Plan 1.) 

• 

Ausser den gewöhnlichen Stadtbahn-Stationen ergeben sich 
noch folgende besondere Anlagen : • 

1. Extern-Stationen für Personen- und Gepäck- Aufnahmt, gleich- 
zeitig Stadtbahn-Stationen: 

der Bahnhof am Frahx Josef-Bahnhof. • 

« 

der Bahnhof am Franz Josef-Quai, 
der Bahnhof am Verbindnngs-Bahlihof. 

2. Einmnndungs-Stationen der Externlinie nitd der Stadtbahn in 
die Hauptbahnen: * 

Station Meidling, 

Station Baumgarten oder vielleicht Hutteldorf. 

3. Umsteige-Stationen der Stadtbahn: 

Anlagen beim Srhlachthause. 

Güterverkehr kann nur während* der Unterbrechung des 

Stadtbahn -Verkehres stattfinden; die hiezu erforderlichen Em- 

richtungen hängen von localen Verhältnissen ab und können hier 

nicht weiter behandelt werden. • , • 

• 

Bemerkung über eine Verbindung nach Oöbling, Dornbaoh, Kahlenberg. 

Das bisher Angeführte dürfte den Bedingungen des. Ver- 
kehres in der Richtung der Westbahn, der Südbahn und diT 
Franz Josef- Bahn und in der Studt .entsprechen; es best.«»h#»u 
indessen in der Umgegend von Wien noch bestimmte Punkte, 
welche einer besomleren Berücksichtigung werth sind; ich mein<»: 
Döbling, Dornbach, Kahlenberg. 

Es ist unmöglich, diese Orte in das bisher ang#führte 
Stadtbahnnetz einzubeziehen, und es ist wohl auch .zweckmässiger, 
besondere Bedürfnisse durch eigene Anlagen /u befriedigen. 

Einer Anregung folgend, wurde eine besondere Linie längs 
der Lastenstrasse in dem Plane eingezeichnet, welche über Döbling 
auf die Türkenschanze fuhrt und von hier sich zum Anschlüsse an 
die Kahlenberg-Bergbahn und nach Dornbacii abzweigt.. 

Diese Linie kann aurli als vorgeschobener Flügel ^ der • 
projectirten Wienerwald- Bahn betrachtet werden. 

Die Bahn unterhielte einen regelmlssigen Verkehr zwischen 
Döbling und der Stadt nnd Erforderniss/.üge nach Dornbach und 
Kahlenberg. 

Im Kreuzungspunkte der Linit» mit der Gürtelbahn wäre eine 
passende Uebergangs-Einrichtnng für Passagiere anzuordnen. 

Die Linie bis Döbling, d h. die Linie vom rechten Wienufer 
am Eingang in die eigentliche Wienstrasse bis zur Türkenschan/.e, 
ist eine Stadtbahn im wirklich(ji iSinne des Wortes ; sie hat nocli 
den Vortheil, dass sie zwei Punkte des zuerst anjfeführten Stadt- 
bahnnetzes verbindet und jener Richtung im allgemeinen folgt, 
welche vom Stadtbauamte als die centralste lAnk der Stadt be- 
trachtet wird. 

Diese Linie wird demnach in Verbindung mit der WienUiul- 
und Gürtelstrassen-Linie dem Stadtverkehr ^anz besondere Dienste 
leisten^. 

Die eingezeichneten Linien gcündeu sich nicht auf ein fest- 
stehendes Project, sondern nur auf eine allgemeine Betrachtung 



I 



VORTRAG 



gehalten im 



Club österr. Eisenbahn-Beamten 



am 17. April 1883 



von 



WILHELM VON FLATTICH. 



'.'i 



/■ 



— 18 — 



Contequenzen das Planet 2. 

Die im Plane 2 gegebene Anordnung fuhrt zu folgen- 
den Conaequenzen für die Herstellung der Stadtbahnen: 

Die Linie längs des Donaucanalufers, welche der Linie 
der regulirt gedachten Stadt zu folgen hätte, ist nur als 
Hochbahn auszuführen« 

Die Linie längs des Wienthaies fuhrt vom Bahnhof ab 
bis zur Einmündung in die Wienstrasse an der Grenze 
zwischen der Lastenstrasse und dem Stadtparke, und yom Ein- 
gang in die Wienstrasse im Allgemeinen in der Bichtufkg der 
im Plane 2 dargestellten Wienstrasse, welche bis zum Vor- 
plätze des k. k. Schönbrnnner-Schlosses fortzusetzen gedacht 
ist, wo sich dieselbe mit der Strasse nach Hietzing vereinigt. *) 

Die Wienthallinie kann als Hochbahn oder auch theilweise 
alfi Tieftabn hergesteUt werden. 

Da die Hachbahnanlage technisch auf keine 
Schwierigkeiten führt, so wurde die Tiefbahnanlage 
im Plane I eingezeichnet 

Generelle Quer- und Längenprofile für die Tiefbahnanlage 
zeigen die Pläne 6 und 7. 

Das Querprofil 6 ist jedoch nach' den sich ergebenden Bestimm 
mungen der Wienthal-£nqu§te des Wiener Gemeinderathes zu 
überprüfen. 

Nach dem Längenprofil übersetzt die Baha (als Hochbahn) 
die über die Tegettho£fbrücke fährende Strasse, unterfährt im 
Tunnel die Plätze vor der Schwarzenbergbrückeund der Elisabeth- 
brücke und führt als Tiefbahn längs der Wien bis in die Nähe 
des Schlachthauses, wo sie in die Hochbahn übergeht^ um einer* 
seits die Höhe ' der Gürtelstrasse, andererseits jene der Südbahn 
zu erreichen. 

Die Durchführung dieses Gedankens dürfte einige Strassen- 
correcturen zur Folge haben, welche sich aus dem Detailprojecte 
ergeben werden. 

Es ist vollkommen richtig, dass in Folge der im Plan pro* 
jectirten Tiefbahnstrecke am Anfang und Ende ziemlich bedeutende 
Steigungen, jedoch nur auf kurze Längen nothwendig werden ; man 
erhält indessen vor den Plätzen der Schwarzenbergbrücke, der 
£arl8kirche und der Elisabethbrücke, sowie längs der Wienstrasse 
keine störenden YiaductO) was von manchen Personen als besonders 
werthvoU betrachtet wird. 

Der Einwurf^ dass die Kosten der Tiefbahnstrecke bedeutender 
werden, als wenn sie als Hochbahn hergestellt würde, könnte nur 
durch eine genaue Berechnung beider Constructionsarten bewiesen 
oder widerlegt werden. 

Wenn man jedoch berücksichtigt, dass durch die Tiefbahn- 
anlage gleichzeitig das eine Wienufer regulirt und mit Mauern 
gefasst wird, so ist gewiss richtig, dass beide Arbeiten zusammen 
bei, der Tiefbahnanlage nicht mehr kosten als bei der Hochbahn- 
anlage. 

Bemerkung Ober die LinienfQhrung bei der Franz Josef - Bahn. 

Offenbar trägt die im Projecte Fogarty angegebene Linie 
zwischen dem Donaucanal-Ufer und der Gürtelstrasse in der Gegend 
des Franz Josef- Bahnhofes den Verhältnissen der Stadt nicht 
genügend Rechnung. 

Eß wäre vielleicht möglich, am Ende der Halle der Franz- 
Josef- Bahn den Bahnhof mit einer Hoch-Bahn zu übersetzen und 



*) Es ist auch möglich, die Linie vom Bahnhof ab, quer durch 
dea. SUdtpaA an's Wienufer su fOhren, um die an der Lastenstrasse 
liegenden Gebäude TOn der Bahn mehr zu entfenien. Der Kinderpaik 
würde durch diese Anlage nicht wesentlich beeinträchtigt, weil die 
Ba^n als' Hochbahn durch denselben fahrt 

Jede dieser zwei angegebenen Linien hat Vortheile und Nach- 
theile, welche bei der definitiyen Bestimmung der Trace gegen einander 
abzuwägen sind. 



an dieser Stelle eine ümsteigstation einzuriobten, von welcher 
Treppen auf die Perrons der Franz Josef -Bahn führen. 

Für die Festsetzung dfeser Linie ist demnach eine besondere 
Studie nothwendig. 

Bemerkuno zur proieeürten Stadtanfago. 

Die im Plane 2 gegebene Stadtanlage kann natürlich nur 
als ein genereller Gedanke bezeichnet werden, da die schon be- 
stehenden Bestimmungen nicht vollständig bekannt waren.* 

Der Vortheil der Linienführung zwischen dem Bahnhof der 
Verbindungsbahn und der Elisabethbrücke scheint darin zu liegen, 
dass die Bahntrace die möglichst geringste Störung der heutigen 
Anlage zur Folge hat, die Tarke durch die Gorrectionen des 
Flusses eher vergrössert werden, und die ausgedehnten Plätze 
zwischen der Stubenthorbrücke und dem Donaucanale ganz intact 
gelassen sind. 

Durch die vollständige Ueberdechung einzelner Stellen des 
Flusses dürfte eine regelmässigere Gesanuntbildung erzielt werden, 
wie dieses an der Stelle der Stubenthorbrücke, vor der Elisabath* 
brücke und bei den Bahnstationen im Wienthal angegeben ist. 
(Aehnliche Anlagen sind in neuerer Zeit in Nizza hergestellt) 

Im beiliegenden Querprofile ist die Breite der Wienstrasse 
mit möglichser Rücksicht auf das Bestehende, 70.0 Meter breit 
angenommen. 

Die Breite der Strassen rechts und links vom Flussbett hängt 
von der Breite des Querprofiles ab, wie sich dasselbe ans der 
Enquöte des Wienflusses des Gemeinderathes ergeben wird; bei 
der im Querprofile angegebenen Breite des Flussbettes resultiren 
einerseits 15'5 Meter, andererseits 26*o Meter fär die Breite der 
Strassen. 

Die im Querprofile analog den Angaben des Herrn Ingenieors 
Elunzinger eingezeichnete Gonstruction soll generell die Uober- 
deckung der bezeichneten Plätze darstellen. 

Im Falle die freigelassene Breite tat den Flnaa zu gross 
befunden wird, so können entweder die totale Breite* ermässigt^ 
oder die Strassen erbreitert werden. 

Qeneralplan der Stadtbahn im Znsamiiienhaag mit der Verbindoiigtbahn. 

Den Plänen, welche dem Gedanken der möglichst besten 
Verbindung der Stadtbahnen mit der Verbindungsbahn ausdrücken, 
ist' noch der Plan 1 beigelegt, in welchem die Hauptbahnen, welche 
in Wien einmünden, mit schwarz angegeben, während die Stadt- 
bahnen roth dargestellt sind. 

Aus diesem Plane ist zu entnehmen, dass aus einem gemein- 
schaftlichen Betriebe der Verbindungsbahn und der Stadtbahn 
die verschiedensten Variationen der Befkhrung möglich sind, 
welche sich im Laufe der Zeit als nothwendig oder zweckmässig 
herausstellen, wenn grössere Ansiedlungen längs der Bahnen vor- 
handen sind ; es können z. B. 

Die Züge an die Westbahn über die Verbindungsbahn, und 
die Züge an die Südbahn über die Westbahn zurückkehren etc.^) 



Bemerkungen Ober Ragullniagen in der iimere^ Stadt und Vortohlag 

zur Bildung einer neuen Kimtneretrasea. 

Der Plan 2 enthält aueh einige Vorschläge fdr Begnlimngen 
in der inneren Stadt Wien, und für die directe Führung der 
Margarethenstrasse bis zur Elisabethbrücke, welche nicht zum 
Projecte der Stadtbahn gehören. 



*) Die im Plane angegebene gelb punktirte Linie bedeutet dpn 
Anlang einer In die Gegend von Dombarh und warn Kahleiiberg etc. 
führenden Babn, welche Übrigen« noch nicht studirt ist. 

Ijie Tollfltimdlge Selbtt»t4lndigkeit einer, solchen Linie, deren 
Uaupibahnbof mit einer Station der Qurielstrasse in Verbindung gebracht 
werden naUsate, dOrfte ein Vortheil Ar die BenStsung sein. 
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Ans Yorstehender Darstellung ergibt sich: 

1. Eine zweigeleisige Stadtbahn «Anlage kann keinen Extern- 
verkehr aafiiehmen. 

2. Die von Fogerty projectirte Centralstation am Franz Josef- 
Qnai hat keine Bedentang, wenn die Stadtbahn nur mit zwei Ge- 
leisen hergestellt wird. 

3. Eine zweigeleisige Stadtbahn, welche Haaptlinien berührt, 
muss die anf diese Linie gehend^ Beisenden an den Berührnngp- 
punkten abgeben, wo passende Einrichtungen za.schaffeir sind. 

4. Von dem Cenlrum der Stadt ausgehende Externzüge be- 
dürfen zweier selbstst&ndiger Geleise, deren Betneb in keiner 
directen Verbindung mit jenen der Stadtbahn stehen muss. 

5. Die Einrichtung der von der Stadt ausgehenden Extern- 
züge wird die Inanspruchnahme der bestehenden Bahnhöfe 
wesentlich verringern, daher verhindern, dass Erweiterungen der 
Hauptbahnhöfe nothwendig werden, sie wird den Verkehr heben, 
und die Vortheile der Hauptbahnen gleichförmiger der ganzen 
Stadt zugänglich machen. 

Bestimmung des Verkehres der Stadtbahn und Festsetzung des Stadt- 
bahnnetzes 

(ire1oh«B im Plue rolb angegeben ist). 

In der Discussion über die Anlage einer Wiener Stadtbahn 
wurde angefahrt, dass dieselbe sich nicht allein auf die Beförderung 
von Personen beschränken sollte, sondern sowohl Güter und Post- 
stücke aufzunehmen hätte, als auch der Approvisionirung der 
Stadt gerecht werden müsse. 

Wenn man sich den Betrieb der Stadtbahn denkt, deren 
Züge alle 5 oder 10 Minuten aufeinanderfolgen, so wird eine 
eigentliche Güterbeförderung unmöglich. 

Die Stadtbahn in Wien wird daher wie jene in London und 
Berlin voraussichtlich auch nur Personen befördern , welchen 
erlaubt ist, jene Gepäcksstücke mitzunehmen , welche sie selbst 
ohne Vermittlung von Trägern tragen können. 

Postdiener mit Paketen können natürlich ebenfalls die 
Stadtbahn benutzen, um eine schnellere, jedenfalls geringere 
Kosten verursachende Vertheilung der Briefe zu ermöglichen. 

Im Falle aus der Stadtbahn ein besonderer Vortheil für die 
Approvisionirung gezogen werden kann, wird sich dieser nur auf 
Nachtzüge beschränken müssen, wenn der eigentliche Stadtbahn- 
betrieb eingestellt ist 

Zur Erfüllung dieses besonderen Zweckes müssten sowohl an 
den Einmündungen der Stadtbahn in die* Hauptbahn, sowie an den 
Bezugsorten, d. h. den Markthallen, besondere Vorkehrungen ge- 
troffen werden , welche ganz unabhängig von der eigentlichen 
Stadtbahn sind. 

In ähnlicher Weise Hesse sich auch ein Vortheil för den 
Güterverkehr denken, welcher jederzeit eingerichtet werden kann, 
sobald die hiezu erforderlichen Nebenanlagen hergestellt sind. 

Die Wiener Stadtbahn besteht nach* der Studie Flattich- 

Prangen ans der sogenannten über die Gürtelstrasse führenden 

^Bingbahn, und dem zweiten Ringe, Welche sich aus dem letzten 

Stück der Wienthalbahn, einem Theile der Verbindungsbahn und 

dem Flügel zur Südbahn zusammensetzt. 

Diese Stadtbahn wird nach Vorhergehendem, 
ähnlich der Londoner und der Berliner Stadtbahn nur 
für den Personenverkehr eingerichtet sein, und hängen 
andere Anlagen, welche durch Nachtverkehr bedient 
werden, nur von den localen Verhältnissen ab. 

Der Zugsverkehr auf dieser gesammten Stadtbahn ist der 
Hauptsache nach ein doppelter, und zwar verkehren; 

a) Nach beiden Richtungen Züge der Bingbahn über den Gürtel 
alle 5, im Maximum alle 10 Minuten. - , 

b) Nach beiden Richtungen Züge der Bingbahn , welche den 
zweiten Ring auch durchlaufen und Anschlüsse an die Weat- 



bahn (bei Baumgarten oder Hfitteldorf) und die SAdbahn 
(bei Meidling) erhalten. 

Diese Züge durchlaufen demnach einen Achter^ und können 
aDe 15 Minuten bis 30 Minuten verkehren. 

Die angegebenen Tracen der Stadtbahn und die doppelte 
oder drei&che Art der Zugsrichtungen erfordern besondere Stations- 
anlagen bei den Schleifen in der Nähe des SclüachthauBes, am 
das Umsteigen jener Passagiere zu ermöglichen, welche nach einer 
anderen Richtung verkehren, als der Zug läuft» in welchem sie 
sich etwa befinden. 

Alle anderen Stationen der Stadtbahn basiren auf dem 
gleichen, einfachen, bekannten Programme; sie erleiden nur in dem 
Falle eine Aenderung, wenn sie gleichzeitig ku Extern-Stationen 
verwendet würden. 

I 

Beetimmungtn der Extomlinieii und Uiraa Verkehret 

(im Plan« s e h w & r s ponktirt Mf og«b«ii ) . 

^ (m ersten Capitel wurde angegeben, dass ein weit höherer 
Percentsatz der Bevölkerung die Vortheile der Bahnen^ welche in 
Wien einmünden, benützen könnte, wenn längs des Franz Josef- 
Quais passende Anlagen geschaffen würden, von welchen die Züge 
auf die verschiedenen Hauptlinien übergehen. 

Denkt man sich die heutige Verbindungsbahn vom Bahnhofe 
Hauptzollamt an nach der in der Studie »Flattich-Prangen« an- 
gegebenen Richtung bis zum Franz Josef-Bahnhofe verlängert, 
und erhält die Verbindungsbahn eine Verbindung mit der Westbahn 
im Sinne der Linie Wien-Salzburg, so steht diese verlängerte 
Verbindungsbahn mit allen in Wien einmündenden Bahnen heute 
schon in directer Verbindung, mit Ausnahme der nach Pest und 
Raab führenden Linien. 

Durch die Erbauang dieser verhältnissmässig kurzen , an- 
gefülirten Bahnstrecken erhielte demnach Wien die gleichen Vor- 
theile , welche Berlin durch die neugeschaffene Eztemlinie 
(schlQßischer Bahnhof- Gharlottenburg- Potsdam, resp. Spandau) 
bereits besitzt. 

Auf dieser Linie könnten verkehren: 

1. Züge der Nordbahn: ab Franz Josef- Bahnhofe, Franz 
Josef-Qaai, Nordbahnhofe u. s. f. 

2. Züge der Nordwestbahn: ab Franz Josef-Bahnhof, Franz 
Josef-Quai, Nordbahnhof, Verbindungsbahn «ur Nordwestbahn u. a. f. 
oder wenn die Externlinie mit der Nordwestbahn direct verbunden 
wurde; ab Aspanger Bahnhof, Bahnhof Verbindungsbahn, Bahnhuf 
Quai Extern Franz Josef- Bahnhof, zur Nordwestbahn-Linie. 

3. Züge der Aspang-Linie: ab Franz Josef-Bahnhof, Franz 
Josef -Quai, Bahnhof Hauptzollamt, Bahnhof Wien der Aspang- 
Linie u. 8. f. 

4. Züge der Sudbahn: ab Franz Josef - Bahnhof, Franz 
Josef-Qaai, Bahnhof Hanptzollamt, Meidling u. s. w. 

5. Züge der Westbahn: ab Franz Josef- Bahnhof, Franz 
Josef-Quai, Bahnhof Hauptzollamt, Meidling, Verbindungsbahn- 
linie und fort zur currenten Westbahnlinie. 

6. Züge der Franz Josef- Bahn: ab Westbahnhof, Ver- 
bindungsbahn, oder ab von einem noch zu ermittelnden Punkte 
der Verbindungsbahn, Bahnhof Hauptzollamt, Franz Josef- Quai, 
Franz Josef-Bahnhof u. s. f. 

Es stellt sich demnach, ähnlich wie in Berlin, auch hier 
eine Durchdringung der Bahnlinien heraus und bildet die neu 
zu erbauende Strecke: Bahnhof Hauptmauth bis zum 
Bahnhofe Franz Josef-Bahn, die eigentliche Basis des 
Personenverkehrs aller Linien mit Ausnahme der nach 
Pest und Raab führenden Bahnen. 

Wenn'directe Verbindungen durch noch zu ermittelnde 
Linien mit der Verbindungsbahn hergestellt würden, ist es in- 
dessen auch möglich, für die -Bahnen, welche vom Bahnhofe 
der Staats-Eisenbahn-Oesellschaft ausgehen, eine Anordnung zu 



- 25 - 



iSoden» welche ihnen die Yortheile des Ausganges vom Franz 
Josef-Qnai gewährt. 

Da diese Linien jedoch keinen bedeutenden Sommerverkehr 
haben nnd der Bahnhof der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft von einer 
Station der Extemlinie zu erreichen ist, so stellt sich wohl kein so 
bedeutender Yortheil durch die Herstellung der angedeutenden 
Verbindung heraus. 

Für die nach Budapest und Prag, via Nordbahn, führen- 
den Linien ist überdies der Ausgang vom Franz Josef-Bahnhof 
▼orhanden, so dass den Wünschen des Publicums vollkommen 
Rechnung getragen wird, und es sich nur um eine interne 
Austragung über den Entgang für das Verbindungsnetz der 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft handeln durfte, wenn eine Ein- 
ricbtung getroffen wird, welche die Nordbahnzüge gegenüber 
jenen, welche vom Bahnhof der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
ausgehen, durch ihr Eindringen in das Herz von Wien so ^ 
bedeutend begünstigt. 

So einfach sich nach Vorstehendem die Anordnung der 
Eztemzüge gestaltet, so darf doch nicht verschwiegen werden, 
dass die Consequenzen dieser Anordnung, ähnlich wie in Berlin 
einen sehr bedeutenden Aufwand erfordern, welchem nur* der 
Vortheil gegenübergestellt werden kann, dass die heutigen 
Bahnhofanlagen in der Folge keiner grosseren Umgestaltung 
mehr bedürfen. 

Zu diesem Vortheile sind auch noch die Vorzüge zu 
rechnen, welche darin bestehen, dass die Bahnen dem gesammten 
Publicum zugänglicher werden. 

Die Consequenzen der Eröffnung der vom Franz Josef- 
Bahnhof ausgehenden, über die Verbindungsbahn fahrenden 
Elternlinien sind die Einrichtungen des Betriebsdienstes (Loco- 
motiv-Remisen und Wagenpark- Aufstellungen), welcher die ver- 
schiedenen* Linien am Orte des am weitesten vorgerückten 
Ausgangspunktes zur Ausführung des Dienstes bedürfen. 

Da sämmtliche Linien mit Ausnahme der Franz Josef- 
Üahn und wohl auch der Nordwestbahn vom Franz Josef-Bahnhof 
aasgehen, so wird au/ der Strecke zwischen Wien und Nussdorf 
eine bedeutende Anlage zu diesem Zwecke entstehen' müssen, 
während die Züge der Franz Josef- Bahn, sowie jener der 
Xordwestbahn an einem erst zu ermittelndem Paukte der Ver- 
bindungsbahn ihre Betriebseinrichtung zu erhalten haben. 

Würde man nach vollständiger Durchfuhrung d^s ange- 
gebenen Programmes die Eilzüge wie bisher von den Haupt- 
bahnhöfen abgehen lassen, und auf der Externlinie Localzüge 
vorausschicken, deren Wagen an einem bestimmten Orte dem 
Hauptznge angehängt werden, so wird sich voraussichtlich der 
Fall ereignen, dass sich im eigentlichen, vom Bahnhofe ab- 
gehenden Eilzuge mehr Passagiere mit Freikarten, als solche mit 
bezahlten Karten befinden, während das Contingent der zahlenden 
Brisenden die Localzüge benutzen, welche am Donancsmal-Uf^ eine 
Hauptstation haben. 

Die Folge dieser Erscheinung wird darin bestehen, dass 
die bisherigen Hauptstationen, mit Ausnahme jener, welche auf 
den Externljnien liegen, die Expedition der Eilzüge verlieren, weil 
dieselbe vom Franz Josef-Bahnhofe ausgehen wird, mit Ausnahme 
jener der Franz Josef-Bahn und der Nordwestbahn, welche 
vom Westbahnhofe oder anderwärts ihren Anfang nimmt. 

Bringt man weiter in Rechnung, dass durch die Verstaat- 
lichung der Franz Josef-Bahn wohl der Gedanke sich von 
selbst ergibt, die Westbahnlinie mit der Franz Josef-Bahnlinie 
bei Tuln zu vereinigen, so werden die Eilzüge der Westbahn 
von ihrer Localstrecke überhaupt abgelenkt und über Tulln 
geftthrt werden, was nur von Vortheil für die leichtere Be- 
wältigung des Local Verkehrs der Westbahn sein dürfte. 

Ausser den EUzügen werden hauptsächlich Localzüge nach 
verschiedenen Richtungen auf der Extemlinie verkehren, welche 



den Zweck haben, Beisende, ohne umsteigen zu müssen, rasch 
zu befördern. 

Die Durchfährung dieser Einrichtung entspricht haupt- 
sächlich den Wünschen des Publicums, sowohl jenes, welches 
auswärts wohnt, als jenes, welches nur die Abendstunden be- 
nätzte, um freie Luft aufzusuchen. 

Nach der Tagesarbeit kann man sich noch auf eine 
Extemstation begeben und überlegen, ob man in Baden, Weid-. 
lingau oder Elosterneuburg eine Erfrischung nehmen will, und 
wird dennoch vor 11 Uhr wieder zu Hause angelangt sein 
können. 

In Folge der eintretenden Decentralisation wir<i, 
obgleich die Frequenz vermehrt wird, eine zu starke 
Inanspruchnahme der einzelnen Bahnhöfe vermie- 
den und die Umgebung von Wien erst recht zugäng- 
lich gemacht. 

Die Stationen der Extemlinien müssen für die Durch- 
führung eines vollständigen Personen- und Gepäcks-Dienstes, 
sowie zur Expedition der Briefpost geeignet eingerichtet sein; 
besondere Einrichtungen für den Güterdienst sind in der Begel 
nicht vorzusehen, da Güterzüge nur in der Nacht nach Ein- 
stellung des Extemverkehres befördert werden könnten. 

Die zu einem etwaigen Güterdienst erforderlichen . Ein- 
richtungen sind besonders zu behandeln. 

Diese vorstehenden Angaben genügen für die Bildung 
der Stations-Programme. 

Die Stationen der Externlinien theilen sich in 
zwei Kategorien: in solche, an welchen alle Züge, selbst 
die Eilzüge halten und die Au&ahme und Abgabe besorgen, 
und in solche, welche nur den Localzügen dienen. 

Im Allgemeinen ist grosse Sparsamkeit in der Zahl der 
Stationen anzurathen, weil der Werth der Extemzüge mit der 
Zunahme der Stationszahl abnimmt. 

Ausser einer passend gestalteten wohl neuen Anlage am 
Franz Josef-Bahnhofe, werden je eine Haupt-Extemstation am 
Franz Josef-Quai und am heutigen Bahnhofe der Verbindungs- 
bahn, folglich mindestens drei Haupt-Externstationen entstehen 
müssen. 

Externstationen für die Localzüge werden sowohl am Franz 
Josef-Quai, als längs der Linie, insbesondere am Ereuzungs- 
punkte des Bennweges und der Ungargasse, zwischen den Bahn- 
höfen vor der Belvedere-Linie, vor der Favoriten-Linie und bei 
Hatzleinsdorf passend zu^ituiren sein. 

Insoweit die Geleise der Externlinie mit der Stadtbahn 
parallel laufen, werden die Extemstationen gleichzeitig zu 
Stadtbahnstationen einzurichten und mit bequemen, möglichst 
einfachen Uebergängen anzuordnen sein, damit die Stadtbahn 
ihren weiteren Zweck, der Sammlung und der gleichmässigen Ver- 
theilung der Yortheile der bestehenden Bahnen auf die ge- . 
sammte Bevölkerung Wiens erfällen kann. 

Um jede Missdeutung hintanzuhalten, wird hier wieder- 
holt, dass die Expedition der Postzüge, welche auch die Eil- 
güter befördern, sowie die dem Erfordernisse angepassten 
Localzüge von den Hauptbahnhöfen wie bisher verkehren, da 
die neu vorgeschlagene Einrichtung nur den Zweck hat, die 
grossen Ansammlungen zu verhindern, und das Publicum besser 
und bequemer zu bedienen. 

Constniotlons - System der Externlfnis und der Stadtbahn. 

Durch die angegebene Auffassung erhält die längs des 
DonaucanaNUfers zu fuhrende Linie vier Geleise und eine 

kervorragende Bedeatong. 

Aus diesem Grunde wird diese viergeleisige Bahn vom 
Bahnhofe des Hauptzoliamtes ab, bis zum Franz Josef-Bahnhof 
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in einem ganz soliden, dauerhaften Constructions-Systeme ge- 
baut werden müssen. 

Gleichzeitig mit dem Bahnprojecte dieser viergeleisigen 
Bahn sollte auch das allgemeine Project der Stadt and des 
Donaucanals aufgestellt werden^ selbst wenn Tbeile desselben 
nicht sogleich zur Ausfahrung kommen. 

Eine eingehende Untersuchung der bestehenden Verbindungs- 
bahn zum Zwecke der Verbesserung ihres Längenprofiles wird 
sich als zweckmässig herausstellen. 

Die in sich begrenzte Stadtbahn kann in einer ein- 
facheren, vielleicht auch weniger Kosten Terursachenden Art 
durchgeführt werden, 

Steigungen von 1 : 60 bis 1 : 50 werden auf keinen An- 
stand fahren, wenn sie aus ökonomischen Gründen, oder als 
im allgemeinen Interesse gelegen erkannt werden. 

Die Auffassung und die Gewissheit, dass der Extern- 
Y erkehr nicht durch das Wienthal geführt wird, dürfte auch 
dem Gedanken: »vom Schwarzenbergplatz bis gegen die Liniere 
eine im Allgemeinen offene Tiefbahn herzustellen, forderlich 
sein, wodurch wohl manche beklemmte Brust von einem 
drückenden Alp befreit würde. 

Bemerkungen Aber den Giiterdienst, ub«r das Hauptzollamtegebäude 

und die Post. 

Die vorstehenden Auseinandersetzungen haben schliesslich 
auf ein vollständiges Programm des Personenverkehrs in Wien 
einmündenden Bahnen geführt; es wird daher nicht ganz un- 
gerechtfertigt erscheinen, auch einiges über den Güterverkehr 
hier einzuschalten. 

Schon zur Zeit der Behandlung des Projectes der Donau- 
stadt ^) wurde darauf hingewiesen, dass das Ufer der geregelten 
grossen Donau als der Hauptumschlagplatz der Waaren an- 
zusehen sei, weshalb der Wunsch ausgesprochen wurde, für 
das eigentliche Gütergeschäft eine grössere Breite der Donau- 
lände zu bestimmen, als sie im Plane der Donaustadt an- 
gegeben ist. 

Das Ufer der Donau, welches mit allen Bahnen ver- 
bunden ist, eignet sich besonders für diese Zwecke, weil auch 
die Schifffahrt hier ihre Stätte findet, und folglich der Ueber- 
gang der Waaren vom Schiffe zur Bahn etc. am leichtesten 
bewerkstelligt werden kann. 

Für die Franz Josef-Bahn und für die Westbahn, wenn 
ihre Verbindung bei TuUn durchgeführt wird, ist vielleicht 
dieses Ufer überhaupt der geeignetste Platz für den Güter- 
bahnhof, an welche Umschlageinrichtungeu die .übrigen Linien 
sich anschliessen könnten. 

Die Verlegung des Hauptzollamtes an die Donau wird 
wohl auch nur eine Frage der Zeit sein, da auch hiefür diese 
Lände der passendste Platz sein dürfte. 

Würde dieser Gedanke ausgeführt, so sind einige günstig 
gelegene Filialen des Hauptzollamtes in der Stadt nothwendig, 
um den Bewohnern das Abholen etc. zu erleichtern. 

Das Freiwerden des heutigen Hauptzollamtes führt auch 
auf den Gedanken, zu untersuchen, ob dieses Gebäude nicht 
passend für die k. k. Post verwendet werden könnte, weil es 
in directer Verbindung mit der Stadtbahn und der Extern- 
linie steht. 



*) Siehe sZeitschrift des österr. Ingen.- «und Arcbit. -Vereines« 
Jahrgang XXIX. 

Wien, im October 1882. 



Sohluasbetraohtung. 

Die vorangegangenen allgemeinen Betrachtungen über die 
Bedürfnisse und Wünsche der Wiener Bevölkerung bezüglich 
des Verkehres fahren auf zwei GentralsteUen und zwar: 

1. für den Personen-Verkehr auf das Donaucanal- 
Ufer, und 

2. für den G&ter-Verkehr auf das Ufer der grossen 
Donau. 

Die angegebenen Wege der Sealisirung der Wünsche und 
Bedürfnisse, mögen sie nun als richtig, zu weit gehend, 
oder unrichtig befunden werden, dürften immerhin geeignet 
sein, darzuthun, dass schon ökonomische Gründe es nothwendig 
machen, eine Alles umfassende Lösung, d. h. ein vollständiges 
Project anzustreben, weil nur auf diesem Wege zu hoffen ist, 
dass das Resultat wirklich in allen Theilen entsprechen wird. 

Da es sich um öffentliche Interessen handelt, so wird auch, 
abgesehen von der Thatsache der Einffihrung eines theilweisen 
Staatsbahn- Systems, die hohe Begierung allein in der Lage sein, 
sämmtliche Fragen durch ein allumfassendes Project in einer, 
alle 'Wünsche befriedigenden Weise zu lösen. 

Was man auch über die heutige Situation der Haupt^ 
und Residenzstadt Wien denken mag, soviel . dürfte feststehen, 
dass ihre nächste Zukunft wesentlich abhängen wird von der 
Art und Weise, wie die gesammten Verkehrsverhältnisse geordnet 
werden, und welche Bedeutung die einzige noch mögliche 
Verkehrsader im Wienthal erhalten wird« 

Wenn im Allgemeinen der Verkehr in Wien gegenüber 
anderen Städten zurückgeblieben ist, so erklärt sich dieses 
wohl einfach aus der Thatsache, dass unsere Stadt an einer 
weniger frequenten Durchzugslinie liegt, als westlich gelegene 
grössere Städte. 

Sicher wird übrigens mit der weiteren Ausbildung der 
neuen östlich gelegenen Staaten die Durchzugslinie durch Wien 
immer bedeutender, so dass vorauszusehen ist, dass in nicht 
ferner Zeit die österreichische Metropole einen ungeahnten Auf- 
schwung nehmen wird. 

Dieser Aufschwung wird um so bedeutender, je richtiger 
und passender alle Einrichtungen gemacht werden^ welche zur 
befriedigenden Existenz der Bewohner gehören. 

Die monumentalen Neubauten Wiens, die Museen und alle 
anderen Einrichtungen, welche im richtigen Gefühl für di^ 
Zukunft geschaffen sind, werden wesentlich beitragen, die 
Anziehungskraft zu vermehren, welche um so grösser wird, 
je ausgedehnter die schönen Anlagen der Stadt geschaffen 
werden. 

Die richtige Lösung der Wienstrasse nach Schön- 
brunn wird das Wiener Westend entwickeln, welches 
die Vereinigung der Stadt mit Penzing und Hietzing 
zur Folge hat. 

Die richtige Entwicklung des Verkehrs wird die 
Donanstadt beleben. 

Kurz, eine grossartige Entwicklung wird das Werk krönen, 
als dessen Anfang die Schaffung der Ringstrasse zu betrachten ist. 

Je öfter die verschiedenen Fragen im Zusammenhange 
miteinander aufgefasst werden, umsomehr tritt der Gedanke in 
den Vordergrund, dass unserer Eaiserstadt das Glück beschieden 
war, alle diese so wichtigen Fragen im Zusammenhange 
behandeln zu können, weil nur in diesem Falle die allgemeine 
Nützlichkeit in der höchsten Schönheit zu erzielen ist 
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